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Показана значення темпераменту в діяльності водія. Обґрунтовано необхідність проведення 
досліджень з оцінки впливу темпераменту водія на час його реакції у дорожньому заторі. Представлені 
результати деяких досліджень впливу темпераменту на час  реакції водіїв різних вікових груп. Графічно 
представлено змінювання часу реакції водіїв в заторі при різних початкових станах стомлення. 
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Постановка проблеми 
Діяльність водія в транспортній системі є 
динамічною і вимагає від нього постійної напруги і 
готовності до будь-яких змін навколишнього 
середовища. 
 Рух в транспортному потоці пов’язаний із 
подоланням чисельних дорожніх заторів, що 
утворюються на перехрестях, особливо в пікові 
періоди. Це призводить до погіршення функційного 
стану водія внаслідок тимчасового розладу деяких 
його психічних і психологічних функцій. 
 Змінювання функційного стану водіїв в умовах 
інтенсивного міського руху і внаслідок перебування 
в дорожньому заторі залежить від темпераменту 
водія і призводить до зміни часу їхньої реакції, від 
якого залежить безпека дорожнього руху [1]. 
Аналіз останніх досліджень і публікацій 
При виконанні своїх завдань водій постійно 
стикається з перешкодами, які гальмують і 
знижують ефективність його діяльності. Однією з 
важливих таких проблем для водія є транспортний 
затор, який виникає через перевищення 
інтенсивності дорожнього руху над пропускною 
здатністю вулиць і доріг. 
Час реакції водія грає важливу роль в 
забезпеченні безпеки дорожнього руху [1]. Від 
нього залежить гальмівний шлях автомобіля. 
Одним з найбільш значущих чинників, що 
роблять негативний вплив на функційний стан 
водія, є дорожній затор [2].  
Такі якості водія як час реакції, стаж роботи, 
темперамент у своїх дослідженнях розглядали 
автори робіт [3-6]. 
Зростання емоційної напруженості призводить 
до тимчасового розладу деяких  психічних функцій 
водія, збільшуючи час його реакції [7-16]. 
Однак у цих роботах не повною мірою 
розглянуті питання впливу темпераменту водіїв на 
час їх реакції в період їх перебування в 
транспортних заторах. Також мало досліджений 
вплив віку водія на час реакції. 
Виклад основного матеріалу 
Метою статті є дослідження впливу 
темпераменту водія на час його реакції у 
дорожньому заторі. 
На функційний стан водія і, відповідно, на час 
його реакції істотно впливають індивідуально-
типологічні властивості й темперамент.  
Для роботи водія величезну роль має латентний 
період складної реакції. Його тривалість залежить 
від досвіду і навичок водія, його стану, від 
дорожньої обстановки та індивідуально-
психологічних особливостей. Складна реакція 
вимагає значно більше часу, ніж проста. Час реакції 
залежить від напруги уваги водія. 
Для проведення досліджень щодо оцінювання 
часу реакції були відібрані водії з різними 
темпераментами: холерик, сангвінік, меланхолік і 
флегматик. 
Для оцінки впливу дорожніх заторів на час 
реакции водіїв різних темпераментів і вікових груп 
були використані регресійні моделі розроблені в 
роботі [17]. 
Розроблена в роботі [5] модель оцінки зміни 
часу реакції водія має наступний вигляд: 
 
         
2)(022,0029,0Δ спскp РРT ,            (1) 
де  
pTΔ  – зміна часу реакції водія, с; 
скР  – рівень стомлення при виході з 
дорожнього транспортного затору, у. од.;  
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спР  – рівень стомлення початковий при вході в 
дорожній затор, у. од. 
Рівень стомлення водія визначається за 
методикою проф. Р.М. Баевского шляхом реєстрації 
та аналізу електрокардіограми водія [18]. Час реакції 
водія визначався з урахуванням раніше розроблених 
моделей  [17]. Результати досліджень деяких 
найбільш типових варіантів наведено на рис. 1-6. 
 
 
Рис. 1. Залежність змінювання часу реакції водіїв 
віку 20 років у дорожньому заторі при Рсп = 2 у. од.: 
  – меланхолік;     – холерик;    
  – сангвінік;    – флегматик. 
 
 
Рис. 2. Залежність змінювання часу реакції водіїв 
віку 20 років у дорожньому заторі при Рсп = 4 у. од.: 
  – меланхолік;     – холерик;     
 – сангвінік;    – флегматик. 
 
Як зрозуміло з рис. 1, при Рсп = 2 у. од. в заторі 
час реакції збільшується у двох водіїв – холерика і 
сангвініка. До кінця транспортного затору 
відповідне змінювання часу реакції у них буде 
таким: у водія-холерика – 0,45 с, у водія-сангвініка – 
0,24 с.  Отже, затор у разі звичайного  вихідного 
стану водія негативно впливає на його стан, таким 
чином підвищуючи час його реакції. Змінювання 
часу реакції меланхоліка і флегматика є незначною. 
При Рсп = 4 у. од. час реакції двадцятирічних 
водіїв змінюється так (рис. 2). До шостої хвилини 
затору час реакції водіїв усіх темпераментів 
змінюється однаково й незначно. Далі він 
збільшується: у холерика – на 0,2 с, у сангвініка – на 
0,12 с, у водіїв інших темпераментів – на 0,05 с. 
 
 
Рис. 3. Залежність змінювання часу реакції водіїв 
віку 20 років у дорожньому заторі при Рсп = 5 у. од.: 
  – меланхолік;     – холерик;    
  – сангвінік;    – флегматик. 
 
 
Рис. 4. Залежність змінювання часу реакції водіїв 
віку 20 років у дорожньому заторі при Рсп = 6 у. од.: 
  – меланхолік;     – холерик;    
  – сангвінік;    – флегматик. 
 
Якщо рівень стомлення на початку затору 
становить п’ять у. од., то у двадцятирічних водіїв 
час реакції в заторі буде змінюватися так (рис. 3): у 
всіх водіїв до третьої хвилини затору час реакції 
трохи збільшиться, далі до шостої хвилини буде 
відбуватися деяке зниження часу реакції у водія-
холерика і водія-сангвініка (на 10–12 %). Потім час 
реакції у них зросте і відповідне змінювання цього 
часу у холерика буде становити 0,12 с, а у сангвініка 
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– 0,09 с. Час реакції меланхоліка і флегматика 
поступово збільшиться, а змінювання часу реакції у 
них до кінця затору буде 0,05 с. 
Час реакції водіїв усіх темпераментів до третьої 
хвилини затору трохи збільшується, до шостої 
хвилини дещо знижується час реакції водія-
сангвініка. Таке зниження спостерігається у водія-
холерика з шостої до дев’ятої хвилини. Потім час 
реакції у водіїв усіх темпераментів зростає і 
відповідне змінювання цього часу у холерика буде 
становити 0,08 с, а у сангвініка – 0,07 с. Час реакції 
водія-меланхоліка і водія-флегматика поступово 
збільшується, а  змінювання часу реакції у них до 
кінця затору дорівнює 0,045 с (рис. 4). 
 
 
Рис. 5. Залежність змінювання часу реакції водіїв 
віку 60 років у дорожньому заторі при Рсп = 2 у. од.: 
  – меланхолік;     – холерик;     
 – сангвінік;    – флегматик. 
 
 
Рис. 6. Залежність змінювання часу реакції водіїв 
віку 60 років у дорожньому заторі при Рсп = 4 у. од.: 
  – меланхолік;     – холерик;     
 – сангвінік;    – флегматик. 
 
При Рсп = 2 у. од. тенденція до змінювання часу 
реакції водіїв усіх темпераментів у транспортному 
заторі, подана на рис. 5, аналогічна до змінювання, 
поданого на рис. 1, якщо рівень стомлення на 
початку транспортного затору дорівнює чотирьом у. 
од. (рис. 6). – до змінювання на рис. 2. На рис. 5 час 
реакції водіїв усіх темпераментів, крім флегматика, 
змінюється однаково до третьої хвилини затору, а на 
рис. 6 (крім флегматика) – до шостої.   
Далі час реакції водіїв зростає, і наприкінці 
затору ці змінювання сягають таких значень (рис. 5): 
у водія-холерика – 0,52 с, у водія-сангвініка – 0,29 с, 
у водія-меланхоліка – 0,1 с і у  водія-флегматика – 
0,05 с. 
На рис. 6 час реакції змінюється так: у 
холерика він становить 0,23 с, у сангвініка – 0,15 с, у 
меланхоліка – 0,08 с і у флегматика – 0,05 с. 
 
 
Рис. 7. Залежність змінювання часу реакції водіїв 
віку 60 років у дорожньому заторі при Рсп = 5 у. од.: 
  – меланхолік;     – холерик;    
  – сангвінік;    – флегматик. 
 
 
Рис. 8. Залежність змінювання часу реакції водіїв 
віку 60 років у дорожньому заторі при Рсп = 6 у. од.: 
  – меланхолік;     – холерик;     
 – сангвінік;    – флегматик. 
 
Якщо рівень стомлення на початку затору 
дорівнює п’яти у. од., то динаміка змінювання часу 
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реакції водіїв усіх темпераментів, подана на рис. 7, 
подібна до  змінювання, поданого на рис. 3. 
Час реакції меланхоліка і флегматика на обох 
рисунках поступово зростає, сягаючи наприкінці 
затору 0,08 с і 0,043 с (рис. 6) і 0,72 с і 0,042 с  
(рис. 7) відповідно.   
На рис. 7 час реакції водія-холерика і  водія-
сангвініка зростає до третьої хвилини затору, потім 
знижується до шостої хвилини, далі знову зростає, 
сягаючи наприкінці затору 0,16 с і 0,11 с відповідно. 
Необхідно зазначити, що до дев’ятої хвилини затору 
відповідне змінювання часу реакції всіх водіїв, крім 
флегматика, вирівнюється, сягаючи 0,05 с. 
На рис. 8 час реакції водія-холерика і водія-
сангвініка також зростає до третьої хвилини затору, 
потім знижується до шостої хвилини, далі знову 
зростає, сягаючи наприкінці затору 0,092 с і 0,078 с 
відповідно.  
До дванадцятої хвилини затору відповідне 
змінювання часу реакції всіх водіїв, крім 
флегматика, вирівнюється, сягаючи 0,055 с. 
Висновки 
Змінювання часу реакції водіїв у дорожньому 
заторі залежить від їх темпераменту. Водії по-
різному реагують на тривалість транспортного 
затору. 
За допомогою моделі  впливу функційного 
стану водія на час його реакції можливо оцінити час 
реакції водіїв різного віку і темпераментів з 
урахуванням дорожнього затору, який необхідно 
враховувати при розробці та організації схем 
дорожнього руху. 
Подальші дослідження потрібно проводити з 
метою виявлення закономірностей змінювання рівня 
стомлення водіїв та ймовірності скоєння ДТП на 
ділянках транспортної мережі міста після виходу з 
транспортного затору. 
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ABOUT INFLUENCE OF THE DRIVER'S TEMPERAMENT ON THE TIME OF HIS REACTION IN 
THE ROAD JAM 
N. Gyulev, А. Lobashov, O. Shkabara, A. Doroshenko 
O.M. Beketov National University of Urban Economy in Kharkiv, Ukraine 
 
The driver's activity in the transport system is dynamic and requires constant stress and readiness for any 
changes in the environment. The change in the functional state of drivers in conditions of intensive urban traffic and 
as a result of being in a traffic jam depends on the driver's temperament and leads to change in the time of his 
reaction, on which road safety depends. 
The change in the reaction time of the driver in the mash is largely due to his initial condition and age. Drivers 
with different temperaments react differently to the length of traffic jams. 
The duration of the traffic congestion directly proportional increases the reaction time of the driver for all 
types of nervous system. The choleric are more sensitive, less - sanguine, much less melancholic and phlegmatic. 
The age of the driver does not significantly increase the time of his reaction. At the same time, the functional state of 
the driver preceding the congestion has a significant effect on the reaction time. So, when entering traffic jam with a 
significant level of fatigue the driver can "rest" from 3 to 9 minutes of congestion. In the future, the reaction time 
increases. This is to varying degrees inherent in all types of nervous system of drivers of all ages. 
Keywords: temperament, traffic congestion, reaction time, fatigue level 
 
